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GrulBworte
des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie

Alois Stoger
Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie

Sehr geehrte Damen und Herren!

Ein achtsames und verantwortungsvolles Miteinander ist die Basis fur die Sicherheit im
Stral3enverkehr. Die Verkehrspsychologie leistet dabei einen wichtigen Beitrag. Sei es durch
praventive Gruppengesprache wahrend der Fuhrerscheinausbildung, oder rehabilitativ, um
Unfallbeteiligten den Wiedereinstieg in den StralRenverkehr zu erméglichen.

Die Aufgaben und Herausforderungen fir die Verkehrspsychologie sind dabei in den
vergangenen Jahren europaweit gestiegen und vor allem durch die rasant wachsende
Verwendung elektronischer Gerate im Stral3enverkehr anspruchsvoller geworden. Mit dem
Ziel, die Verkehrssicherheit konsequent zu erhéhen, leisten die Verkehrspsychologinnen und
Verkehrspsychologen einen unverzichtbaren Beitrag fur unsere Gesellschaft. Denn weniger
Verkehrsunfalle bedeuten nicht nur weniger Verletzte, sondern auch weniger Leid und damit
mehr Lebensqualitat.

In diesem Sinne mochte ich mich bei den Verkehrspsychologinnen und
Verkehrspsychologen fir ihr tagtagliches Engagement sehr herzlich bedanken und wiinsche
einen spannenden und inspirierenden Kongress.

lhr

Alois Stoger
Bundesminister fur Verkehr,
Bildrechte: Elisabeth Grebe Innovation und TeChnOIOQie
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GrulRworte
des Birgermeisters

Dr. Michael Haupl
Birgermeister und Landeshauptmann von Wien

Das Thema Verkehr nimmt in unserer
Gesellschaft eine zentrale Rolle ein, das in seiner
Gesamtheit wohl nur durch interdisziplindre
Wissenschaften erforscht werden kann. Die
verkehrspsychologische Forschung versteht sich
als eine solche interdisziplindre Wissenschaft, die
sich vor allem mit dem Erleben und Verhalten des
Menschen im Verkehr beschattigt.

Kaum eine Stadt der Welt ist so eng mit
medizinischer Tradition und medizinischem
Fortschritt verbunden wie Wien. Die Wiener
Schule hat auf vielen Gebieten Weltruf erlangt
und das ist fur uns Auszeichnung und
Verpflichtung zugleich. Als Blurgermeister freut es
mich daher, dass der 5. Osterreichische
Verkehrspsychologiekongress in Wien stattfindet.

Ich  winsche den Teilnehmerinnen und
Teilnehmern eine fachlich spannende und
erfolgreiche Tagung in Wien und hoffe, dass Sie
abseits des Arbeitsprogramms auch die
angenehmen Seiten Wiens geniel3en kdnnen.

éskw@

Dr. Michael Haupl
Burgermeister und Landeshauptmann von Wien
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Gru3worte
des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie

Karin Tuschek
bmuvit

Sehr geehrte Damen und Herren!

Zum 5. Mal jahrt sich nun der Osterreichische Kongress fiir Verkehrspsychologie und das ist
sehr erfreulich und wichtig fir das Miteinander im Stral3enverkehr.

Ich kann mich noch sehr gut an den ersten Kongress im Jahr 2006 in Gmunden erinnern, wo
ich bereits alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer begrifRen durfte. Dieser Kongress war der
Grundstein fur eine sehr gute und inspirierende Zusammenarbeit.

Dass sich dieser so erfolgreich fortsetzt, zeigt auch die Notwendigkeit der Unterstitzung der
Verkehrspsychologie bei allen Themen des Stral3enverkehrs, vor allem auch bei
verhaltensverandernden Mafinahmen, die ja das bmvit in regelmé&Rigen Abstdnden im
Rahmen von Verkehrssicherheitskampagnen versucht so erfolgreich wie maoglich
umzusetzen und was auch immer wieder gelingt.

Unser Ministerium unterstitzt diesen Kongress von Beginn an sehr gerne, da diese
gemeinsame Plattform aller Verkehrspsychologinnen und Verkehrspsychologen einen
wichtigen Erfahrungsaustausch ermoglicht, und dadurch auch einen immens wichtigen
Beitrag fur unsere Gesellschaft leistet, denn Unfallvermeidung und damit verbunden weniger
Leid, das ist das Ziel.

Ich wiinsche allen einen interessanten und anregenden Kongress, bedanke mich fur Ihr
Engagement und hoffe, dass diese Fachtagung ein fester Bestandteil bleibt.

lhre

Karin Tuschek
Leiterin der Abteilung Pras. 2 -
Information und Dokumentation, Protokoll
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Mag. Dr. Sandra M. Lettner

Sehr geehrte Damen und Herren!
Liebe Teilnehmerinnen!

Wir freuen uns ganz besonders, dass wir auch beim bereits 5. Kongress fur
Verkehrspsychologie knapp 300 Teilnehmerinnen begriRen durfen. Das ist eine
beeindruckende Anzahl und zeigt, dass die Verkehrspsychologie ein wesentliches und
wachsendes Aufgabengebiet innerhalb der Psychologie ist.

Ein zentraler Bereich der verkehrspsychologischen Arbeit ist das Schaffen und Umsetzen
zahlreicher Praventionsmalinahmen, deren Wirksamkeit in der rucklaufigen Unfallhaufigkeit
sichtbar wird (siehe Statistik Austria).

Vorbildhaft fur Europa ist die Qualitat der verkehrspsychologischen Nachschulung in
Osterreich. Die lhnen vorliegende Zusammenstellung zur verkehrspsychologischen
Nachschulung zeigt die Entwicklung und Ergebnisse in beeindruckender Weise auf.

An dieser Stelle moéchte ich mich beim Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie fur die langjahrig bestehende Kooperation und gute Zusammenarbeit bedanken.
Mit den gesetzlichen Regelungen im Bereich der Verkehrspsychologie hat der Gesetzgeber
einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit im Verkehrsleben beigetragen.

Ein herzliches Dankeschon auch an das Leitungsteam der Fachsektion Verkehrspsychologie
fur das unermudliche Engagement zur Entwicklung dieser Spezialdisziplin der Psychologie.

Und allen Teilnehmerinnen winsche ich einen gelungenen und lehrreichen Kongress flr
Verkehrspsychologie und Verkehrspolitik in einem gemeinsamen Europa.

treten die beru
hen Interesser
ychologinnen.

Mag. Dr. Sandra M. Lettner
Prasidentin des Berufsverbandes Osterreichischer

ieiten fiir Psychologlinnen

alitatssicherun(
logischer
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GrulBworte
des Verkehrspsychologischen Koordinationsausschusses

Rainer Christ
Verkehrspsychologischer Koordinationsausschuss

Sehr geehrte Damen und Herren, geschatzte Kolleginnen und Kollegen!

Der 5. Osterreichische Verkehrspsychologiekongress hat sich als Ziel gesetzt, Entwicklungen
und Zielsetzungen von ,Verkehrspsychologie und Verkehrspolitik in einem gemeinsamen
Europa“ zu beobachten und zu erdrtern. Er tragt damit der Tatsache Rechnung, dass es fir
sichere und nachhaltig vertragliche Mobilitat keine Insellésungen geben kann und zur
Umsetzung nicht nur wissenschaftliche Erkenntnisse, sondern auch politisch strategische
Konzepte und Entscheidungen notwendig sind.

Die Stakeholder — Betroffene, Politiker und Wissenschaftler - gehéren an einen Tisch,
mussen ihre jeweiligen Kompetenzen einbringen, voneinander lernen und gemeinsam Plane
und Losungen entwickeln. Wenn derartige Prozesse transparent gestaltet werden, haben
Losungen und Konzepte auch héhere Akzeptanz und Wirkung.

Fir die Umsetzung ist ein Miteinander der Verkehrspsychologie und Politik unabdingbar und
oft mussen dabei auch Widerstande oder kontroversielle Standpunkte Uberwunden werden.
Dieser Kongress soll hierzu beitragen, damit die Errungenschaften der Verkehrspsychologie
weiterhin Nutzen stiften und Anerkennung finden.

Dr. Rainer Christ,
Vorsitzender Verkehrspsychologischer
Koordinationsausschuss
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GrulBworte
des Berufsverbands Osterreichischer Psychologinnen und Psychologen

Werner Ortner
Berufsverband 6sterreichischer Psychologinnen und Psychologen

Sehr geehrte Damen und Herren!

In den letzten 100 Jahren hat sich der Verkehr rasend schnell weiterentwickelt. Getragen von
neuen Technologien, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Veranderungen hat die Mobilitat
ein neues Ausmald erreicht. Durch die Industrialisierung und Globalisierung steigen die
Verkehrsmenge und Verkehrsweite stetig an. Neben der Antriebstechnik, Energiegewinnung
und Verkehrsplanung ist die Verkehrssicherheit eines der Hauptproblemfelder, die es zu
l6sen gilt.

Die Verkehrspsychologie stellt sich dieser Herausforderung. Bereits in den letzten
Jahrzehnten wurde ein wesentlicher Beitrag durch Verbesserung der Fahrerausbildung,
Lenkerrehabilitation, Eignungsuntersuchungen und Forschung geleistet und zwar nicht nur
im Individual-, sondern auch im Personen- und Guterverkehr.

Egal ob Schifffahrt, Flugverkehr, Eisenbahn oder Straf3e. Risikofaktor bleibt immer der
Mensch. Die Verkehrspsychologie hilft dabei, das Verkehrsverhalten zu verstehen, zu
optimieren und interdisziplinar Verkehrssysteme und Fahrzeuge entsprechend weiter zu
entwickeln. Umfassende Verkehrssicherheitsarbeit benétigt jedoch Rahmenbedingungen,
welche nur gemeinsam mit der Politik geschaffen werden kdnnen. Der diesjahrige Kongress
— Verkehrspsychologie & Verkehrspolitik in einem gemeinsamen Europa — soll dabei ein
Impulsgeber fur die Zukunft sein.

Mag. Werner Ortner

Vorsitzender der Fachsektion Verkehrspsychologie
des Berufsverbandes Osterreichischer Psychologinnen
und Psychologen
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Kongressprogramm

Registrierung

BegriRung

Rainer Christ (Verkehrspsychologischer Koordinationsausschuss)
Werner Ortner (BOP Sektion Verkehrspsychologie)

Karin Tuschek — bmuvit

Sandra Lettner — BOP

Verkehrspsychologie in der EU

Don DeVol (Traffic Psychology International)

Chair: Rainer Christ

Regelbefolgung im StraRenverkehr

Jens Schade (TU Dresden)

Kaffeepause

Wahrnehmung und Verhalten

Bettina Schiitzhofer (sicher unterwegs)

Chair: Birgit Bukasa

Posterkurzprasentationen

Chair: Bettina Schitzhofer

Mittagessen

Forschungsprojekt ,,Der verkehrsauffallige Lenker”

Martin Keller (Klinik Valens)

Analyseverfahren zur Langzeitiberpriufung der Fahrtauglichkeit
Patricia Fous-Zeiner (LPD Wien)

ADHS im StralRenverkehr

Lucien Nicolay (IPG)

Chair: Christine Chaloupka-Risser

Kaffeepause

Mafgebliche politische und rechtliche Initiativen in Europa
Armin Kaltenegger (KfV)

Die Weiterentwicklung der Verkehrspsychologie durch EU-Projekte
und die EU-Verkehrspolitik
Wolf-Dietrich Zuzan (Gute Fahrt) & Ralf Risser (Factum)

Chair: Gregor Bartl
Zusammenfassung, Diskussion & Verabschiedung
Rainer Christ
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Verkehrspsychologie in der EU

Don DeVol
Traffic Psychology International

Traffic Psychology International (TPI) ist eine Initiative deutscher und 6sterreichischer
Verkehrspsychologen, denen die Verkehrspsychologie in ihren Landern nicht nur aus
berufsstandischer Sicht sehr am Herzen lag und liegt. Erste Uberlegungen zur Griindung entstanden
im Zusammenhang mit dem Beginn der Kongressreihe ,Fit to Drive* den Jahren 2006 in Berlin und
2007 in Berlin, die von Kollegen des VdTUV konzipiert wurde.

Es wurde deutlich, dass ,Fit to Drive“ zwar als Initialziindung dienen konnte, aber dass nachhaltige
Veranderungen in Richtung der Etablierung der Verkehrspsychologie auf europaischer und nationaler
Ebene nur durch kontinuierliche Arbeit in den einzelnen EU-Mitgliedsstaaten gelingen konnen. Als
zentraler Ausgangspunkt der Arbeit wurde die 3. EU-Fuhrerscheinrichtlinie betrachtet, in der die
Verkehrspsychologie als wissenschaftliche Disziplin nominell so gut wie gar nicht vorkommt. Die
Begleitung und Beeinflussung der Entwicklung zur 4. Richtlinie wurden als ein Ziel definiert.

Drei Beispiele der gemeinsamen Arbeit stellen folgende Schwerpunkte dar:

1. Die EU-Triebfahrzeugfihrerschein-Richtlinie
2. Die Erarbeitung von Standards fir die Ausbildung von Verkehrspsychologen in der EU
3. Die Beteiligung der TPI-Gruppe an EU-Ausschreibungen fur Forschungsprojekte

Auch die Besetzung von Working Groups in dem Road User Education Project der CIECA mit DGVP-
Kollegen und die Ausrichtung des CIECA-Kongresses ,Personal Resources for Safe Driving“ in Berlin
durch den VdTUV und den DVR gibt uns die Mdglichkeit die Verkehrspsychologie als wichtigen
Baustein der Verkehrssicherheit in den Fokus der Aufmerksamkeit zu riicken.

DeVol, Dr. Don Milton

Studium der Psychologie in Deutschland und in den USA (bis 1976),
1982: Promotion zum Dr. phil. Seit 1986 verkehrspsychologischer
Gutachter; 1993 Regionalleiter. Ab 2002 Leiter des Bereiches Forschung
& Entwicklung beim RWTUV, danach seit 2004 Leiter des Institutes fiir
Verkehrssicherheit fir den TUV Thiringen. Mitgliedschaft im
Fachausschuss ,Begutachtung der Fahreignung“ der Bundesanstalt fur
StraRenwesen (BASt), stellvertretender Federfilhrer der VdTUV
Kommission  ,Fahreignung®, = Vorstandsausschuss ,Erwachsene
Verkehrsteilnehmer® des DVR, Fachpsychologe im Bereich
Verkehrspsychologie, Vize-Prasident der DGVP, Mitglied des
International Council on Alcohol, Drugs & Traffic Safety (ICADTS),
Leitungs-Komitee ,Traffic Psychology International® (TPI).
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Jens Schade
TU Dresden

Geschwindigkeitsuberschreitungen sind die haufigsten Regelverletzungen im Stral3enverkehr (u.a.
Siegrist & Roskova, 2001) und keine Deliktart verursacht mehr Kosten als Geschwindigkeitsunfalle
(Hautzinger et al., 2011). Eine Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeit um ein Prozent wirde
die Zahl der Unfalle mit Verletzten um zwei Prozent, die Zahl der Unfalle mit Schwerverletzten um
drei Prozent und die Zahl der Unfalle mit Get6teten um vier Prozent reduzieren (Nilsson, 1982).

Die Wahl der Geschwindigkeit, so auch deren Regelbefolgung, wird von den jeweiligen persoénlichen
und situativen Bedingungen bestimmt. Dabei héngt sie keineswegs allein von der Regelakzeptanz
ab. Geschwindigkeitsiiberschreitungen kdnnen auch situativ beglnstigt sein, z.B. durch eine
StralRenbreite und Stral3engestaltung, die schnelles Fahren nahelegt (Affordanz) und beim Fahrer
durch entsprechende Hinweisreize ein fehlerhaftes Situationsverstéandnis entstehen lasst (Cohen,
1999). Die Gefahrdung wird gering geschatzt, informelle Normen, die diesem Verhalten
entgegenstehen, sind oft schwach ausgepragt, lllegitimitatssignale und damit Barrieren sind eher
gering. Vielmehr gibt es héaufig eine positive Motivation fir Geschwindigkeitsiibertretungen - wenn
auch differentiell nach Alter, Geschlecht und anderen Einfliissen unterschiedlich. Die Ubertretungen
werden zudem als kontrollierbar erlebt. Meist Uberwiegt damit der vermeintliche Gewinn aus zu
schnellem Fahren, die Furcht, entdeckt und sanktioniert zu werden. Aus solchen Verstarkungs-
erfahrungen kann sich eine starke Habituation fir Geschwindigkeitsiibertretungen herausbilden.
Insgesamt handelt es sich bei Geschwindigkeitsvergehen dominant um ein Ubertretungsproblem mit
hoher sozialer Akzeptanz, schwacher (sozialer) Kontrolle und falscher Verstarkung. Allerdings ist
auch dieses Verhalten anderbar.

Schade, Dr. Jens

Dr. rer. nat. Jens Schade (geb. 1969) ist Diplom-Psychologe und Leiter des
Wahrnehmungslabors des Lehrstuhls Verkehrspsychologie der TU
Dresden. Dr. Schade liest Arbeits- und Verkehrspsychologie, Angewandte
Psychologie und psychologische Forschungsmethoden in  den
Studiengangen Psychologie, Verkehrsingenieurwesen und
Verkehrswirtschaft. Durchgefihrt hat er zahlreiche empirische, meist
interdisziplinare Forschungsprojekte im Auftrag von deutschen Ministerien,
der Europdaischen Union und industriellen Partnern. Er hat zehn Blcher
geschrieben oder herausgegeben und zahlreiche Veréffentlichungen in
wissenschaftlichen Zeitschriften und Bichern verfasst, vor allem zu
psychologischen Fragen der Mobilitdt und des Verkehrsverhaltens, Risiko-
und Unfallanalysen fir verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen,
Mobilitatsmanagement, Akzeptanz von Innovationen und Méglichkeiten der
Einstellungs- und Verhaltensédnderung. Dr. Schade ist Mitglied der
Sprechergruppe Verkehrspsychologie in der Deutschen Gesellschaft fur
Psychologie (DGPs) und Vorsitzender des Standing Committee on Traffic
Psychology der European Federation of Psychologists (EFPA).
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Wahrnehmung und Verhalten

Bettina Schitzhofer
sicher unterwegs — Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH

Nicht alles, was wir wahrnehmen kdnnen, nehmen wir auch bewusst war. Dies wirde unsere
Verarbeitungskapazitaten Ubersteigen. Vielmehr selektieren wir nach Interesse, Einstellungen,
Erwartungen etc., worauf wir unsere Aufmerksamkeit richten und was somit im Bewusstseinsfokus
steht. Manche Dinge koénnen wir aber z.B. aufgrund von entwicklungspsychologischen
Besonderheiten, Medikamenteneinfluss etc. aus rein physiologischen Grinden gar nicht
wahrnehmen. Im Vortrag wird hier eine Analogie zur Psychologie der Zeugenaussage in Bezug auf
.Kénnen“ und ,Wollen® in der Wahrnehmungspsychologie gezogen. In einem weiteren Schritt werden
die Implikationen daraus auf das konkrete Verkehrsverhalten, dessen Bewertung sowie
Beeinflussbarkeit durch z.B. Einstellungs- und Verhaltenstrainings, Blicktrainings etc. diskutiert.
Welche Konsequenzen hat dies fur die verkehrspsychologische Arbeit oder die Rechtsprechung?

Schitzhofer, Mag. Bettina

Seit 1999 im Bereich der Verkehrspsychologie tatig (anerkannte
Verkehrspsychologin und Nachschulungsleiterin sowie Ausbildnerin gem.
FSG-GV und FSG-NV), seit 2004 Lehrbeauftragte an den Universitaten
Wien, Graz und Salzburg, seit 2006 Geschéftsfuhrerin der ,sicher
unterwegs — Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH®* und der
,Sicher unterwegs — Verkehrspsychologische Nachschulungen GmbH",
allgemein beeidete und gerichtlich zertifizierte Sachverstindige fur
Verkehrspsychologie

Tatigkeitsschwerpunkte: Verkehrspsychologische Untersuchungen und
Nachschulungen, Verkehrs- und Mobilitdtserziehung, Vortrdge, Seminare,
Forschung und Lehre.
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Martin Keller
Klinik Valens

Da durch Geschwindigkeitsdelikte im StraRenverkehr viele schwerverletzte Verkehrsteilnehmer die
Folge sind, hat die Politik in der Schweiz ein Zeichen gesetzt und das ,Raser-Gesetz“ am 01.01.2013
verabschiedet. Als Raser-Delikt gilt in jedem Fall, wenn die vorgeschriebene Geschwindigkeit um ca.
60 bis 100 Prozent Uberschritten wird. In einem ersten Mallnahmenpaket wurde ein Teil des
Verkehrssicherheitsprogramms ,Via sicura“ durch das Parlament in der Schweiz verabschiedet. Neu
werden z.B. Raser-Delikte mit mindestens 2 Jahren Fahrausweisentzug sanktioniert. Weiters kann
einem Raser zwischen 1 bis 4 Jahren Geféangnis drohen. Zuséatzlich hat die Behorde die Moglichkeit
bei groben Verkehrsregelverletzungen das Fahrzeug eines Delinquenten einzuziehen und zu
verwerten. Als Raser gilt z.B., wenn jemand innerorts (Signalisation 50 km/h), dies um 50 km/h und
mehr Uberschreitet. Es werden erste Erfahrungen mit dem neuen Gesetz von der Seite der Behorde
und der Verkehrspsychologen berichtet.

In einem zweiten Teil des Vortrages wird nach Abschluss der Datenerhebung die Studie ,limits2013"
(n=361) zur Impulsivitdt bei riskantem und geschwindigkeitsbetontem Fehlverhalten vorgestelit.
Thomas Wagner und Martin Keller haben einen spezifischen Fragebogen lanciert. In einer friheren
Studie wurde eine Ruckfallwahrscheinlichkeit fur Personen mit Geschwindigkeitsauffalligkeiten von
20 bis 30 Prozent (Keller 2012) in den ersten drei Jahren nach Neu-Zulassung (nach Therapie)
gefunden. Es wurden Verkehrsdelinquenten in Deutschland und der Schweiz untersucht. Ausgehend
vom heutigen Wissen Uber die Steuerung von Emotionen (Neurowissenschaften) sind Fragen nach
der Impulssteuerung, den Personlichkeitseigenschaften und der Einstellung anhand spezifischer
Fragen eingesetzt worden.

Insgesamt wurden bezilglich Geschwindigkeit auffallige Automobilisten, Uberwiegend mannliche
Kraftfahrer, mit Personen der Kontrollgruppe (Personen ohne Eintrag im Zentralregister) untersucht
und verglichen. Nach dem Abschluss der Datenerhebung werden interessante Ergebnisse und
Korrelationen im Zusammenhang mit Attribution, Affektivitat, Regelkonformitat und sozialer
Erwiinschtheit vorgelegt. Weiter wurden korrelative Zusammenhange zwischen
Personlichkeitsmerkmalen und Verhaltensindizes untersucht.

e Keller, Dr. Martin

Promovierter Neuropsychologe, seit 1991 in leitender Position in den Kliniken
Valens, eigene Praxis und freier Mitarbeiter am Institut fir Rechtsmedizin am
Kantonsspital St. Gallen, ehemals Vorstand der Vereinigung fur
Verkehrspsychologie in der Schweiz, 2003 bis 2010 Dozent an der Universitat
Zurich, Abteilung Neuropsychologie bei Prof. Jancke, Grunder und
Organisator der 9. St. Galler-Tage (seit 2000), 2012 Vorstandsmitglied der
Deutschen Gesellschaft fur Verkehrspsychologie.

Tatigkeitsschwerpunkt: Neuropsychologische sowie verkehrspsychologische
Diagnostik und Forschung.
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Patricia Fous-Zeiner
LPD Wien

1. Vorgangsweise bei alkoholauffélligen Lenkern: Im Vordergrund der Begutachtung steht die
Langzeitiiberwachung von Lenkern nach Alkoholdelikten. Es werden biologische Marker wie CDT,
GGT und MCV angewendet, um sekundare Veranderungen im Kérper nach hohem Alkoholkonsum
nachzuweisen. Keiner dieser Werte trifft aber eine direkte Aussage uber den tatsdchlichen Konsum.
Es ist bekannt, dass es Personen gibt, die erbgenetisch bedingt trotz hohem Alkoholkonsum keine
Veranderungen von CDT aufweisen. Dies gilt im gleichen Mal3e fiur die Beurteilung von GGT. Auch
bei hohem Alkoholkonsum ist nicht zwingend mit einer Erhéhung der GGT zu rechen. AulRerdem
konnen Veranderungen durch Medikamenteneinnahme oder Leberentziindung entstehen. Gleiches
gilt fir MCV, welches auch bei makrozytarer Anamie Veranderungen zeigt. Nunmehr werden
international vor allem in England, Deutschland und der Schweiz Haaranalysen herangezogen. Die
Werte von Ethylglucuronid sind ein direkter Maf3stab fir den Alkoholkonsum. Da es sich um einen
Querschnitt des Trinkverhaltens handelt, kbnnen somit einzelne Alkoholexzesse in den letzten
Monaten nicht erkannt werden. Das Wachstum des Kopfhaares benétigt etwa 1lcm je Monat. Es
mussen daher hohere Grenzwerte definiert werden, um das arithmetische Mittel des Gesamtkonsums
als Richtwert zu definieren. In den Nachbarlandern gilt ein absolutes Alkoholverbot fur den
Beobachtungszeitraum. Dies inkludiert auch Medikamente auf alkoholischer Basis sowie
Homo6opathika. Farben und Tonen spielen beim Ergebnis der Haaranalyse eine unwesentliche Rolle.
Der Vorteil dieser Methode liegt darin, dass eine direkte Korrelation besteht und nicht auf sekundére
Schaden ruckgeschlossen wird.

2. Vorgangsweise bei drogenauffalligen Lenkern: Im Bereich der illegalen Suchtgifte wurden bisher
Urinproben im Abstand von 3 Monaten vorgeschrieben. Da bekannt ist, dass Suchtgifte aul3er
Cannabis nach etwa 48 Stunden aus dem Harn verschwunden sind, ist diese Methodik als
Langzeitiiberwachung nicht optimal geeignet. Insbesondere deshalb, weil der Termin zur
Untersuchung schon lange vorher bekannt ist. AuBerdem wurden immunologische Tests verwendet,
die im Vergleich zur GCMS nur grob orientierend, aber nicht beweissicher sind. Somit wird auch hier
versucht, mittels GCMS die Haare zu analysieren. Speicheltests, insbesondere fiir THC, haben sich
bisher nicht bewahrt, da Cannabis aus dem Blut nicht speichelgangig ist. Durch den Abstrich wird nur
die Oberflachenkontamination nach frischem Konsum ohne Abspilen der Schleimhaut durch
Getranke erkannt. International ist eindeutig die Trendwende im Untersuchungsmaterial festzustellen.
Das Schneiden von 2mal etwa 8 Stick des Haupthaares fihrt zu keinen Veranderungen des
Aussehens und stellt nattrlich keine Korperverletzung wie etwa beim Ausreilen des Haares dar.
Schweildtests sowie Tests aus der Tréanenflissigkeit waren zwar theoretische Moglichkeiten, sind
aber mangels praktischer Anwendung nicht in Erwagung zu ziehen.

3. Ziele: Die neuen Wege, die uns die Haaranalyse erdffnet, sind fur jeden Untersucher sowohl aus
arztlicher als auch aus verkehrspsychologischer Sicht ein neuer, wichtiger Parameter. Durch diesen
objektiven Sachbeweis kénnen die im Gesprach getatigten Aussagen uberprift werden. Es kommt
somit zu einer Verbesserung der Qualitat.

Fous-Zeiner, Dr. Patricia
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ADHS im StralRenverkehr

Lucien Nicolay
IPG

Das Lenken eines Fahrzeugs im Stral3enverkehr stellt hohe Anforderungen an die
Exekutivfunktionen; gerade in den Funktionsbereichen haben aber Erwachsene mit ADHS hé&ufig
Probleme. Es besteht empirische Evidenz, dass sich ihre Minderleistungen haufig im Stralenverkehr
durch Verkehrsauffalligkeit und Unfélle zeigen; vorhandene Sicherheitskompetenzen werden vor
Antritt der Fahrt oder in den Verkehrssituationen nicht aktualisiert.

Kein europaisches Land hat aber bisher generelle Bedenken an der Fahreignung von Personen mit
ADHS festgeschrieben, vorausgesetzt, es handelt sich nicht um erwerbsmafigen Personentransport.
Zudem musste unterschiedlichen Auspragungen der ADHS-Phéanotypen Rechnung getragen werden.

Neben den ADHS-spezifischen Symptomen kommen als zusatzliche Risikofaktoren Begleitsymptome
und Folgestorungen hinzu. Die Bedeutung der klinischen Differenzialdiagnostik sowie der
verkehrspsychologischen Diagnostik wird hervorgehoben, auch wenn ihre prognostische Gliltigkeit im
Einzelfall schwierig bleibt. Spatestens wenn die Verkehrsauffalligkeit etabliert oder die
Verkehrssicherheit nachweislich gefahrdet ist, sollten neben der Verkehrsrehabilitation
pharmakologische und psychotherapeutische Behandlungen in Erwdgung gezogen werden. Dabei
kann auch das individuelle neuropsychologische Profil eine grof3e Hilfe sein.

Sowohl die Kurzversion des Vortrags als auch eine vierteilige Langversion kénnen auf www.ipg.lu
unter ,Verkehrspsychologie* abgerufen werden.

Nicolay, Dr. Lucien
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Armin Kaltenegger
Kuratorium fr Verkehrssicherheit

Ziel des Referats:

Das Auditorium erhalt Informationen Uber wesentliche und nachhaltige Reformen, Initiativen und
Programme im Bereich Verkehr der Européischen Union. Dieses Wissen soll dem Zuhorer die
Maoglichkeit geben, den Beitrag der Verkehrspsychologie zu Veranderungen, die in dieser Dekade
stattfinden werden, selbst zu beurteilen und mitgestalten zu kénnen. Zudem erhalt das Auditorium
einen Uberblick Uber das AusmaR der offiziellen Aktivitaten in Europa.

Inhalte und Methoden:

Der Referent gibt einen strukturierten Uberblick tiber aktuelle, wirksame und geplante Aktivitaten der
EU in der laufenden Dekade. Dabei werden ausgewéhlte Programme, Richtlinien, Verordnungen,
Beschlisse und EuGH-Judikatur empféangerorientiert vorgestellt und jenes Substrat, das im Interesse
und Einflussbereich des Auditoriums liegt, hervorgehoben.

Beispielsweise sei an zu erlauternden Akten der EU erwahnt:
e Leitlinie flr die Politik im Bereich der Stralenverkehrssicherheit 2011 — 2020

e WeilRbuch Verkehr 2011

o Fihrerscheinrichtlinie

¢ |IVS-Richtlinie

e Rechtsakte zur Schaffung eines automatischen Notrufsystems bei Verkehrsunféllen (e-Call)
e Aircrew-Regulation

e Cross-Border-Direktive (grenziiberschreitende Strafverfolgung)

¢ Richtlinie Uber technische Kontrollen
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Die Weiterentwicklung der Verkehrspsychologie durch EU-Projekte
und die EU-Verkehrspolitik

Wolf-Dietrich Zuzan & Ralf Risser
Gute Fahrt & Factum

Die Verkehrspsychologie hat im deutschen Sprachraum eine sehr eigenstandige und auf
verkehrspsychologische Diagnostik und Nachschulung fixierte Entwicklung genommen. Im internatio-
nalen Bereich hat die Verkehrspsychologie ganz andere Schwerpunkte gesetzt, wie z.B. ein Blick in
die Kongressprogramme der Division 13 Traffic Psychology der IAAP aber auch der ICTTP zeigt.

Im letzten Jahrzehnt hat aber die Europaische Union mit ihren Rahmenprogrammen (Framework
programmes) die Forschung in Europa beeinflusst und sie hat dabei fast unmerklich die nationalen
Forschungsanstrengungen ersetzt. Ein wichtiges Verkehrssicherheitsprojekt der 90er-Jahre war das
Projekt GADGET (Guarding Automobile Drivers through Guidance Education and Technology)
dessen Endbericht 1999 in Wien erschien. Es beschrieb vor allem das Lenkerverhalten in
Abhangigkeit von Verkehrsregeln und der Verkehrsumwelt.

Das Projekt SAFE (Safe Automotive soFtware architEcture) befasste sich mit den
Sicherheitseinrichtungen am Fahrzeug. Das Projekt SIZE (,Life quality of Senior citiZEns in relation to
mobility conditions® 2006) entstand im Zusammenhang mit dem Programm ,Quality of life and
management of living resources” unter dem Obertitel , The aging population and disabilities”. Es sollte
insbesondere versucht werden, die gegenwartige Mobilitdt, die Transportméglichkeiten, die
Probleme, Notwendigkeiten und Winsche verschiedener Gruppen von Senioren zu beschreiben und
zu erklaren.

Im EU-Projekt ANDREA (ANalysis of Driver REhabilitation progrAmmes, 2002), dem vielleicht am
starksten und deutlichsten verkehrspsychologischen Programm wurde versucht herauszufinden,
welche Kurselemente mehr oder weniger wirksam sind zur Rehabilitierung verkehrs- bzw.
alkoholauffélliger Lenker. Ergdnzend dazu untersuchte das Projekt DRUID (DRiving Under the
Influence of Drugs, alcohol and medicines, 2007) das Lenken von Fahrzeugen unter
Beeintrachtigung. Ziel war es, neue Einblicke zu bekommen in das wahre Ausmald der
Beeintrachtigung durch psychoaktive Drogen, um ihre aktuellen Einwirkungen auf die
Verkehrssicherheit zu erfassen.

Im Bereich der Verkehrserziehung gab es eine européische Studie unter dem Titel ROSE 25 (ROad
Safety Education in the 25 Member States (of that time) 2005). Es wurde nicht nur versucht die
Verkehrserziehung zu definieren, sondern auch zahlreiche good practice Beispiele fur
Verkehrserziehungsmal3nahmen und -projekte in einer standardisierten Form beschrieben.
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